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Abstract of DE1 001 0779 

Support bodies (20) between the rails (15a, 
15b) are joined to the support plate (11) using 
a hardenable material and their top ends form 
holder heads (22) for a track positioning 
harness (28) and/or form rail constructions. 
The top ends of the support bodies protrude 
above the hardened material. Independent 
claims are also included for (a) a track 
positioning harness comprising a holder beam 
(29) which can be rested on top of the support 
bodies and which has support feet (32) at 
either end for engaging with the rails, and (b) a 
track laying method using this harness. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Feste Fahrbahn fur schienengebundene Fahrzeuge 

(57) Bei der erfindungsgemaften festen Fahrbahn (10) fur 
schienengebundene Fahr2euge werden zwischen den 
Schienen (15) in Schwellenzwischenfachern (19) Stutzkor- 
perelemente (20) angeordnet, auf denen sich ein fur die 
Einrichtung des Gleises oberhalb der Tragplatte (11) ein- 
gesetztes Gleisrichtgeschirr (28) abstutzen kann, das ho- 
hen- und seiteneinstellbar ist und stirnseitig an die Schie- 
nen (15) des Gleises angeschlossen wird. Nach Ausrich- 
ten des Gleises wird dieses mit der Tragplatte (11) durch 
Vergufibeton (18) o. dgl. verbunden, wodurch sowohl die 
Schwellen des Gleises als auch die Stutzkorperelemente 
(20) fest in der erharteten Masse eingebettet werden. Die 
Stutzkorperelemente (20) dienen dann zur Befestigung 
von Gleiseinbautenzwischen den Schienen, an die sie op- 
timal angepafct werden konnen. Eine Befestigung der 
Gleiseinbauten an den Schwellen selbst entfallt dadurch 
in vorteilhafter Weise. 
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. DE 100 

l 

Beschreibung 

[OOOl] Die Erfindung betrifft eine teste Fahrbahn fur 
schienengebundene Fahrzeuge mit einem oberhalb einer im 
wesentlichen durchgehenden Tragplatte angeordneten, im 
wesentlichen aus Tragelementen und an diesen angeschlos- 
senen Fahrschienen bestehenden Gleis, dessen Tragele- 
inente nach Ausrichtung und Fixierung der Schienen mit der 
Tragplatte durch Einbetten in eine erhartende Masse verbun- 
den sind. Die Erfindung ist ferner auf ein Gleisrichtgeschirr 
fur die Ausrichtung cincs Glciscs cincr fcs ten Fahrbahn so- 
wie auf ein Verfahren zum Herstellen einer festen Fahrbahn 
fur schienengebundene Fahrzeuge gerichtet, bei dem ober- 
halb einer im wesendichen durchgehenden Tragplatte ein 
Gleis verlegt wird, dessen mit Tragelementen versehenen 
Schienen relativ zur Tragplatte ausgerichtet und fixiert wer- 
den und deren Tragelemente dann mit der Tragplatte durch 
eine erhartende Masse verbunden werden. 
[0002] Feste Fahrbahnen fur Schienenfahrzeuge kommen 
in zunehmendem Masse insbesondere auf Strecken zum 
Einsatz, auf denen die Ztige mit so hohen Geschwindigkei- 
ten fahren sollen, daB ein Schotterbett den dabei auftreten- 
den Beanspruchungen. nicht auf Dauer mit der erforderli- 
chen Sicherheit geniige tun kann. Die Herstellung der festen 
Fahrbahn, bei der das aus Schienen und zugchorigen Trag- 
elementen, insbesondere ein- oder zweiteiligen Schwellen, 
bestehende Gleis oberhalb der weitestgehend durchgehen- 
den Tragplatte zunachst ausgerichtet, nach dem Ausrichten 
in dieser Lage fixiert und schliefilich mit einer erhartenden 
Masse wie Beton oder Asphalt vergos sen werden muB, stellt 
hohe Anforderungen an die Bauausfuhrung. Fur das kor- 
rekte Ausrichten des Gleises vor dem Arretieren durch Ver- 
gieBen der Schwellen mit Beton oder Asphalt sind bereits 
eine Vielzahl, mehr oder weniger aufwendige Verfahren 
vorgeschlagen worden. 

[0003] Aus der DE 199 03 702 CI ist es beispielsweise 
bekannt, fur die korrekte Ausrichtung des Gleises vor dem 
Arretieren mit der verfestigenden Masse Stiitzkorper unter- 
halb der Schienen zwischen den Tragelementen anzuordncn 
und durch Setzkeile o. dgl. in der Hohe zu variieren, wobei 40 
zugleich die rechte und linke Schiene mit einer Richtein- 
richtung nach Einrichten ihrer korrekten Lage relativ zuein- 
ander gegeneinander verspannt werden. 
[0004] Der Einsatz dieser Richteinrichtung sowie die An- 
ordnung der Stiitzkorper unterhalb der Schienen ansteile der 45 
bis dato ublichen Anordnung von Unterfutterungsstiicken 
unterhalb der Schwellen hat das Einrichten des Gleises einer 
festen Fahrbahn bereits erheblich erleichtert. Schwierigkei- 
teh bereitet das aus dieser Druckschrift bekannte Verfahren 
aber insoweit, als die Richteinrichtung, die nach Erharten 50 
der Masse ausgebautund an anderer Stelle erneut verwendet 
werden soil, beim Einfullen des Betons, Asphalts o. dgl. 
durch Spritzer der Masse schncll vcrunrcinigt wird, da sic 
sich unmittelbar oberhalb des Niveaus der um die Schwellen 
herum gegossenen Masse befindet. Die Verunreinigungen 55 
bewirken schneli, daft die beweglichen Teile der Richtein- 
richtung nicht mehr betatigt werden konnen und die Richt- 
einrichtung entweder aufwendig gereinigt werden oder - zu- 
mindest. in Teilen - erneuert werden muB. 
[0005] Ein weiterer, zwar nicht bei der Einrichtung des 60 
Gleises, aber spater bei der Ausrilstung der Fahrbahn mit 
zwischen den Schienen anzuordnenden Gleiseinbauten wie 
beispielsweise Schallschulzplatien, Befahrrosten o. dgl. auf- 
tretender Nachteil der bekannten festen Fahrbahnen besteht 
darin, daB derartige Einbauten regelmaBig* nur an den aus 65 
der erharteten Masse oben herausragenden Tragelementen 
oder an der erharteten Masse selbst befestigt werden kon- 
nen. Bei einer Anordnung von solchen Mittelplatten, -git- 
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tern o. dgl. an den Schwellen mussen die Gleiseinbauten an 
ihrer auf den Schwellen zur Auflage kommenden Unterseite 
an die Form der Tragelemente angepaBt sein, insbesondere 
dann, wenn gefordert wird, daB die Gleiseinbauten auch 
5 dazu in der Lage sein sollen, auf sie ausgeubte Seitenkrafte 
beispielsweise im Falle einer Entgleisung eines Schienen- 
fahrzeugs in den Gleisunterbau abzutragen. In solchen Fal- 
len wird ein formschlussiger Kontakt zwischen Gleiseinbau- 
ten und Schwellen allgemein erwunscht und es ist erforder- 
10 lien, die zwischen den Schienen einzubauenden Bauteile an 
die jewcils zum Einsatz kommende Schwcllcnart anzupas- 
sen. Zur sicheren Befestigung der Einbauten ist es in nach- 
teiliger Weise daruber hinaus erforderlich, in den Schwellen 
selbst oder im VerguBbeton Verankerungsmoglichkeiten in 
15 Form von Ankerhiilsen, Diibeln, Verguflankern vorzusehen, 
die das Gefuge der Schwellen oder des VerguBbetons 
schwachen und daher nicht beliebig stark dimensioniert 
werden konnen. Fur die sichere Befestigung rniissen daher 
Befestigungselemente an der Mehrzahl der Schwellen oder 
20 im Fullbeton zwischen den Schwellen vorgesehen werden, 
was bei der Montage und Demontage einen erheblichen 
Aufwand und auch erhebliche Kosten fiir die grofle Menge 
der zum Einsatz kommenden Verankerungselemente bedeu- 
tet. 

25 [0006] Aufgabc der Erfindung ist es, cine feste Fahrbahn 
fiir Schienenfahrzeuge der eingangs genannten Art zu schaf- 
fen, bei der das Gleis mit verg lei chs weise wenig Aufwand 
mit Hilfe eines Richtgeschirrs eingerichtet werden kann, das 
beim anschlieBenden Ausfullen der zwischen den Tragele- 
30 menten und der Tragplatten verbleibenden Zwischenraumen 
- mit der erhartenden Masse von Verschmutzungen durch 
diese weitestgehend verschont bleibt und bei der nach dem 
Erharten der Masse in besonders einfacher Weise Gleisein- 
bauten wie beispielsweise befahrbare Platten, Larmschutz- 
35 elemente o. dgl. zwischen den Gleisen arretiert werden kon- 
nen, ohne an die jeweils zum Einsatz kommenden Tragele- 
mente besonders angepaBt sein zu mussen und ohne daB an 
den Tragelementen oder in der erharteten Masse besondere 
Bcfcstigungscinrichtungcn fiir die Gleiseinbauten vorgese- 
hen werden rniissen; 

[0007] Diese Aufgabe wird bei der erfindungsgemaBen fe- 
sten Fahrbahn durch auf der Tragplatte zwischen den Schie- 
nen angeordnete Stiitzkorperelemente gelost, die mit der 
Tragplatte durch die erhartende Masse verbunden sind und 
die an ihrem oberen Bereich Haltekopfe fur ein Gleisricht- 
geschirr und/oder fiir zwischen den Schienen anzuordnende 
Gleiseinbauten bilden, welche aus der erhartenden Masse 
herausragen. Zur Herstellung der Fahrbahn nach dem erfin- 
dungsgemaBen Verfahren werden auf der Tragplatte zwi- 
schen den Schienen die Stiitzkorperelemente angeordnet 
und auf diesen Gleisrichtgeschirre hohen- und/oder seiten- 
einstellbar aufgelagert, die die Schienen zwischen deren 
Tragelementen mit an ihrcn Endcn angeordneten StutzfiiBcn 
unterfassen, wobei nach Ausrichtung der Schienen durch 
Hohen- und/oder Seiteneinstellung der Gleisrichtgeschirre 
die erhartende Masse bis zu einer Hohe eingebracht wird, 
bei der die Stiitzkorperelemente mit ihren oberen Haltekop- 
fen aus der Masse herausragen. Fiir die Ausrichtung der 
Schienen kann besonders das erfindungsgemaBe Gleisricht- 
geschirr mit einem Haltebalken zu Einsatz kommen, der auf 
zwischen den Schienen des Gleises angeordneten Stiitzkor- 
perelementen hohen- und/oder seiteneinstellbar lagerbar ist 
und an seinen stirnseitigen Enden mit die Schienen an ihren 
SchienenfuBen haltenden StutzfiiBen versehen ist. 
[0008] Der der Erfindung zugrunde liegende, zentrale Ge- 
danke ist es also, auf der Tragplatte der festen Fahrbahn zwi- 
schen den Schienen und in den Zwischenraumen der Trag- 
elemente bzw. Schwellen zusatzliche Stiitzkorperelemente 
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anzuordnen, auf denen sich bei der Montage und beim Ein- 
richten des Gleises vor dem Einbringen des die Tragele- 
mente umgebenden, diese mit der Tragplatte fest verbinden- 
den Betons, Asphalts o. dgl. das bzw. die Hilfswerkzeug(e) 
fur das Einrichten abstutzen kann/konnen und an denen 
. nach dem Einbringen und Erharten der sich verfestigenden 
Masse die zwischen den Schienen anzuordnenden Gleisein- 
bauten arretiert werden konnen. Da die Stiitzkorperelemente 
so hoch sind, daB sie auch nach Einbringen der Masse noch 
oben iiber die von dieser gebildete Oberflache mit ihren Hal- 
tckopfcn hcrausragcn, bcfindcn sich auch die zum Einsatz 
kommenden Richtgeschirre soweit oberhalb der bei ihrem 
Einbringen ublicherweise zahflussigen Masse, so daB sie 
mit dieser nicht oder zumindest nur geringfiigig in Kontakt 
kommen und dadurch auch kaum verunreinigt werden. Da 
nach dem Erharten der sich verfestigenden Masse auch die 
Stutzkorperelemente fest in dieser eingebunden sind und fur 
die Befestigung der Gleiseinbauten wie beispielsweise zwi- 
schen den Schienen anzuordnende Sen allschutzplatten, be- 
fahrbare Platten u. dgl. zur Verfugung stehen, ist es in be- 
sonders vorteilhafter Weise nicht erforderlich, die Gleisein- 
bauten immer individuell an die Art der zujh Einsatz kom- 
menden Trageleniente anzupassen, an denen sie bislang re- 
gelmaBig befestigt wurden, sondern die Platten miissen nur 
an die Stiitzkorperelemente angcpaBt werden, die unabhan- 
gig von den zum Einsatz kommenden Schwellen immer 
gleich ausgestaltet sind, Stiitzkorpereleniente und die ver- 
schiedenen Gleiseinbauten (Schallschutzplatten, befahr- 
oder begehbar Platten, befahrbare Roste etc.) konnen somit 
als Standardbauteile fabrikmaBig hergestellt und ohne be- 
sondere Bearbeitung an der Baustelle eingebaut werden, 
wobei insbesondere fiir die Gleiseinbauten keine besonde- 
ren, komplizierten Formen herzustellen sind, die bislang im 
allgemeinen erforderlich waren, um die Gleiseinbauten so 
an den Schwellen zu befestigen, da!3 sie mit der erforderli- 
chen Sicherheit an diesen angeschlossen waren. Insbeson- 
dere von Vorteil ist die erfindungsgemaBe Anordnung dort, 
wo als Gleiseinbauten Entgleisungsschutzschienen oder - 
platten zum Einsatz kommen sollcn, wie sic aus der altcrcn, 
nicht vorveroffentlichten DE 199 31 048 bekannt sind, bei 
denen gefordert ist, die im Falle eine Entgleisung eines 
Schienenfahrzeuges auftretenden, hohen Seitenkrafte auf 
die Gleiseinbauten sicher in den Untergrund abzuleiten. 
Durch die optimale Anpassung der Stiitzkorperelemente an 
die entsprechenden Gleiseinbauten kann bei solchen An- 
wendungsfallen die Zahl der Befestigungsschrauben oder - 
anker, mit denen die Entgleisungsschutzelemente irn Gleis 
befestigt werden, gegeniiber dem Stand der Technik erheb- 
lich verringert werden, da die zu Ubertragenden SeitenkraTte 
iiber die formschliissig an den Entgleisungsschutzbauteilen 
anschlieBenden Sttitzkorperelementen problemlos abgelei- 
tet werden, ohne daB dabei groBe, senkrecht zur Fahrbahn- 
cbene wirkende Kraftc auftrctcn, die bei den bekannten An- 
ordnungen bestrebt sind, die Gleiseinbauten anzuheben und 
die von einer Vielzahl von Befestigungsschrauben o. dgl. 
aufgenommen werden miissen. 

[0009] Die Stiitzkorperelemente konnen vorzugs weise 
paarweise im Abstand voneinander seitlich neben den 
Schienen angeordnet. sein, so daR fiir die T^agerung des 
Richtgeschirrs und spater die Befestigung der Gleiseinbau- 
ten immer zwei Stiitzkorperelemente nebeneinander vor- 
handen sind. Vorzugsweise haben die Stiitzkorperelemente 
einen sich von ihrer auf der IVagplaite aufstehenden Unter- 
seite zu ihrem oberen Haltekopf () hin verjiingenden Quer- 
schnitt, Sie konnen dann nicht aus der erharteten Masse 
nach oben aus der. Fahrbahn herausgezogen werden, ohne 
die Masse dabei aufzubrechen und sind somit besonders si- 
cher in dieser verankert. Die Stiitzkorperelemente konnen 
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dabei beispielsweise konisch oder pyramidenstumpfforrnig 
ausgestaltet sein. 

[0010] ZweckmaBig ist es, wenn die Stiitzkorperelemente 
am Haltekopf mit mindestens einem Befestigungselement 
fur das Gleisrichtgeschirr bzw. die Gleiseinbauten Yersehen 
sind, beispielsweise mit einer in den Stiitzkorperelementen 
angeordneten Ankerhillse, an der beim Einrichten des Glei- 
ses zunachst das Gleisrichtgeschirr und spater die jeweiligen 
Gleiseinbauten befestigt werden konnen. 
[0011] Die Stutzkorperelemente bestehen bevorzugt aus 
hochfestem Wcrkstoff, insbesondere aus hochfestem Bcton 
beispielsweise der Qualitatsklasse B 40, aus dem sie in Be- 
tonteilfabriken problemlos hergestellt werden konnen. 
Wenn die Stutzkorperelemente im Horizontalschnitt recht- 
eckig sind, wobei sie mit ihren langeren Langsseiten quer 
zur Gleislangsrichtung zwischen den Schienen angeordnet 
sind, konnen sie bei spater an sie angeschlossenen Entglei- 
sungsschutzbauteilen die im Falle einer Entgleisung auftre- 
tenden, hohen Seitenkrafte (Schub) problemlos aufnehmen. 
[0012] ZweckmaBig sind die Stutzkorperelemente mit ei- 
ner Bewehrung versehen, die am Umfang der Stutzkorper- 
elemente ein Stuck herausragen und von der erhartenden 
Masse umschiossen sein kann. Damit werden die Stiitzkor- 
perelemente optimal in dem sie umgebenden Fullbeton, - 
asphalt o. dgl. verankert. Insbesondere in Bercichcn groBcr 
Uberhohung des Gleises bzw. der Fahrbahn kann es zweck- 
maBig sein, wenn die Stiitzkorperelemente vor der Einbet- 
tung in die erhartende Masse auf der Tragplatte arretiert 
sind, was beispielsweise mittels Mortel erfolgen kann. Da- 
durch wird sichergestellt, daB die Stutzkorperelemente vor 
dem Einbringen der erhartenden Masse nicht verrutschen 
konnen, wenn das Gewicht des aus Schienen und Tragele- 
menten bestehenden Gleises iiber die Gleisrichtgeschirre in 
den uberhohten Fahrbahnbereichen Schubkrafte auf sie aus- 
tiben. 

[0013] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Kanten der 
Stutzkorperelemente wenigstens im Bereich der die Stiitz- 
korperelemente umgebenden erhartenden Masse gebrochen 
bzw. abgcrundct sind, ctwa mit cincm Radius von 1,5 bis 
2,5 cm. Hierdurch wird eine Kerbwirkung auf den Fiillbe- 
ton, -asphalt o. dgl. sicher vermieden, durch die es sonst 
moglicherweise zu RiBbildungen in der erhartenden Masse 
kommen konnte. 

[0014] Der Abstand von in Gleislangsrichtung hinterein- 
ander angeordneten Stutzkorperelementen betragt vorzugs- 
weise zwischen 0,65 m und 2,6 m, so daB sie je nach Bedarf 
in jedem, jedem zweiten, jedem dritten oder jeden vierten 
Schwellenfach angeordnet sind. 

[0015] Die Stutzkorperelemente konnen an ihren Halte- 
kopfen mit etwa parallel zur Gleislangsrichtung und senk- 
recht zur Tragplatte verlaufenden Anlageflachen fiir die zwi- 
schen den Schienen anzuordnenden Gleiseinbauten verse- 
hen sein. Obcr diese Anlageflachen konnen die auf die 
Gleiseinbauten ausgeubten Seitenkrafte (Schubkrafte) opti- 
mal in den Unterbau der Fahrbahn abgetragen werden. 
[0016] Der Haltebalken des bei der Herstellung der erfin^ 
dungsgemaBen Fahrbahn bevorzugt zum Einsatz kommen- 
den Gleisrichtgeschirrs ist zweckmaBig mit im Bereich der 
Stiitzkorperelemente angeordneten, sich an diesen abstiit- 
zenden Hubeinrichtungen versehen. Mit diesen kann der 
Haltebalken gegentiber den Stutzkorperelementen in der 
Hohe genau ausgerichtet und dadurch dementsprechend 
auch die Hohenlage der Schienen, die an den stirnseitigen 
Enden des Haltebalken angeschlossen sind, wie gewunscht 
eingestellt werden. Die Hubeinrichtungen konnen im we- 
sentlichen aus Vertikalstellspindeln bestehen, die entweder 
von Hand oder mit geeigneten Stellmotoren gedreht werden. 
[0017] Eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung ergibt 



DE 100 10 779 Al 



sich, wenn der Haltebalken im wesentlichen aus mindestens 
einern sich seitlich iiber die Stutzkorperelemente erstrecken- 
den und die Stutzfiifle tragenden Querbaiken und einem an 
diesem langsverschieblich gelagerten, sich an mindestens 
einem der Stutzkorperelemente abstiitzenden Einstellriegel 
besteht, der mittels einer Querverstelleinrichtung relativ 
zum Querriegel verschieblich ist. Diese Anordnung erlaubt 
eine besonders einfache und genaue Einstellung der Schie- 
nen quer zur Gleislangsrichtung. Die Querverstelleinrich- 
tung besteht beispielsweise im wesentlichen aus einer Stell- 
spindcl, cincr Hydraulikzylindcrcinhcit o. dgl.. 
[0018] Der Querriegel kann im wesentlichen aus zwei 
Profiltragern bestehen, die untereinander mit Abstandhal- 
tern unter Bildung eines Fiihrungsspalts verbunden sind, in 
dem der Einstellriegel verschieblich aufgenornmen ist. Die 
Stiitzfiifle werden zweckmaflig von an dem Haltebalken an- 
geordneten Haitehaken gebildet, die die Schienen an ihrem 
Schienenfufl von der Schieneninnenseite her untergreifen 
und mit einem Anschlagelement fur die Anlage der Schie- 
nenfuBinnenkanten versehen sind. Indem die Schienen mit 
ihren Schienen fufien an den Anschlagelementen der jeweili- 
gen Stutzfiifle anliegen, wird fur die korrekte Spurweite des 
Gleises gesorgt. Wenn mindestens eines der Anschlagele- 
mente der beiden Haltenhaken in einer Richtung quer zur 
Gleislangsrichtung vcrstcllbar ist, kann die Spurweite vari- 
iert und dadurch ganz exakt eingestellt werden. Hierzu kann 
das mindestens eine Anschlagelement mittels einer Spurein- 
stellspindel verstellbar sein. 

[0019] Mindestens. einer der Stutzfiifle bzw. der Haiteha- 
ken ist vorzugsweise schwenk- bzw. verstellbar am Halte- 
balken gelagert, was eine besonders leichte Befestigung des 
Gleisrichtgeschirrs an den Schienen bzw. spater eine leichte 
Demontage gestattet. Die Stutzfufle bzw. die Halteklam- 
mern bilden zweckmaflig Langsgleitlager fUr die Schienen- 
fiifle, so dafl die Schienen zwar quer zur Gleislangsrichtung 
von den Halteklammern arretiert sind, sich aber in ihrer 
Langsrichtung bewegen und dadurch Langenanderungen in- 
folge von Temperaturschwankungen nachgeben konnen. 
Die Langsgleitlager untcrhalb der Schicnc und an der Inncn- 
seite des Schienenfufles konnen beispielsweise aus Kunst- 
stoff oder einem anderen GleitlagerwerkstorT bestehen. 
[0020] In vorteilhafter Weiterbildung des erfindungsge- 
maflen Verfahrens werden nach Erharten der Masse die 
Gleisrichtgeschirre entfernt und an den Stutzkorpereiernen- 
ten zwischen den Schienen anzuordnende Gleiseinbauten 
arretiert Als besonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, 
wenn die Stutzkorperelemente vor dem Einbau der Gleisein- 
bauten mit in gleichbleibendem Abstand von den Schienen 
angeordneten, etwa senkrecht zur Tragplatte verlaufende 
Anlageflachen fur die Gleiseinbauten versehen werden. 
Dies kann beispielsweise dadurch geschehen, dafl die Anla- 
geflachen mittels einer entlang der Schienen gefuhrten Fras- 
und/odcr Schncidmaschinc hcrgcstcllt werden. Hicrdurch 
wird in besonders einfacher Weise sichergestellt, dafl die 
Schienen von den Anlageflachen aller in der Fahrbahn ein- 
gebauter Stutzkorperelemente einen gleichbleibenden und 
auf beiden Gleisseiten gleich groflen Abstand haben und da- 
durch auch die Gleiseinbauten genau mittig zwischen den 
Schienen eingebaut sind. Hierzu hat es sich als besonders 
vorteilhaft erwiesen, wenn je zwei Stutzkorperelemente 
paarweise in einem lichten Abstand voneinander seitlich 
zwischen den Schienen angeordnet werden, der kleiner ist 
als dieBreite eines zwischen den Stutzkorperelementen an- 
zuordnenden Teils der Gleiseinbauten und dafl nach Erhar- 
ten der Masse der lichte Abstand durch Bearbeitung der In- 
nenseiten der paarweise angeordneten Stutzkorperelemente 
so vergroBert wird, dafl er der Breite des dazwischen anzu- 
ordnenden Gleiseinbautenteils entspricht, wobei der Ab- 
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stand zwischen den Schienen und den bearbeiteten Innensei- 
ten der Stutzkorperelemente an beiden Gleisseiten zumin- 
dest weitestgehend gleich grofl ist. 

[0021] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung er- 
geben sich aus der nachfolgenden Beschreibung und der 
Zeichnung, worin eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Er- 
findung an einem Beispiel naher erlautert wird. Es zeigt: 
[0022] Fig. 1 ein von einem erfindungsgemaflen Gleis- 
richtgeschirr oberhalb einer Tragplatte der erfindungsgema- 
flen Fahrbahn abgesttitztes Gleis vor. dem Einbringen von 
Vcrguflbcton in einem Schnitt quer zur Langsrichtung des 
Gleises; 

[0023] Fig. 2 eine Einzelheit der Fahrbahn und des Gleis- 
richtgeschirrs im Bereich der linken Fahrbahnseite nach 
Fig.l; 

[0024J Fig. 3 eine Draufsicht auf die nach dem Einbringen 
der Verguflrnasse und Anordnen von Gleiseinbauten fertig- 
gestellte Fahrbahn; und 

[0025] Fig. 4 die fertiggestellte Fahrbahn mit Vergufl- 
rnasse und Gleiseinbauten in einer Fig. 2 entsprechenden 
Schnittdarstellung. 

[0026] In der Zeichnung wird mit 10 in der Gesamtheit 
eine feste Fahrbahn fur Schienenfahrzeuge bezeichnet, mit 
einer im wesentlichen durchgehenden, unteren Tragplatte 
11, die in ihren scitlichcn Bcrcichcn 12 mit nach oben aufra- 
genden Begrenzungswanden 13 versehen ist, mit denen sie 
einen seitlich und unten geschlossenen, oben hingegen offe- 
nen Trog 14 bildet. 

[0027] Oberhalb der Tragplatte 11 ist ein aus den Fahr- 
schienen 15 und den diese miteinander verbindenden 
Schwellen 16 bestehendes Gleis 17 angeordnet, das nach 
Ausrichten und Fixieren in seiner korrekten Lage mit der 
Tragplatte verbunden wird, indem in den Trog 14 eine erhar- 
tende Masse, beispielsweise Asphalt oder - bei dem darge- 
stellten und beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel Guflbeton 
18 - eingefullt wird, in den die Schwellen bis etwa zur 
Halfte ihrer Hone eingebettet sind, wie dies an sich bekannt 
ist. 

[0028] Wie sich aus den Figurcn gut crkennen laflt, sind 
auf der Tragplatte 11 zwischen den Schienen 15 in jedem 
zweiten Schwellenfach 19 je zwei Stutzkorperelemente 20 
paarweise nebeneinander angeordnet, die vor dem Einbrin- 
gen des Gleises und des Verguflbetons auf der Tragplatte 11 
aufgesetzt und mit Mortel 21 verbunden werden. Diese 
Stutzkorperelemente ragen mit ihren oberen Haltekopfen 22 
nach dem Einbringen des Verguflbetons oben aus diesem . 
heraus und dienen dann in nachfolgend noch beschriebener 
Weise zur Befestigung von Gleiseinbauten wie beispiels- 
weise von Entgleisungsschutzelementen, befahr- oder be- 
gehbaren Mittelplatten oder von Schallschutzbauteilen, wie 
sie beispielsweise in der alteren, nicht vorveroffentlichten 
Internationalen Patentanmeldung PCT/EP99/08303 be- 
schricben sind, auf dcrcn OfTcnbarungsgchalt hicrmit Bczug 
genommen und der zum Gegenstand der vorliegenden An- 
meldung gemacht wird. 

[0029] Die Stutzkorperelemente 20 haben einen rechtek- 
kigen Quer schnitt, wobei sie mit ihren langeren Langs sei ten 
23 quer zur Gleislangsrichtung 24 zwischen den Schienen 
15 angeordnet sind. Sie bestehen aus hochfestem Beton der 
Giiteklasse B 40 und konnen als Betonfertigteile in einer Be- 
tonfabrik hergestellt und als einbaufertige Elemente an die 
Baustelle der Fahrbahn angeliefert werden. Die Stutzkbrper- 
elemente sind in geeigneter, nicht dargestellter Weise mit 
Bewehrungen versehen, wobei ein Teil der Bewehrungsei- 
sen ein Stuck weit aus den Seitenwanden 25 der Stutzkor- 
perelemente herausragen kann und nach dem Vergieflen mit 
dem Guflbeton 18 in diesem eingebunden sind. 
[0030] Wie sich aus den Zeichnungen weiterhin gut erken- 
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nen laBt, sind die Stutzkorperelemente 20 konisch pyrami- 
denstumpfTormig ausgestaltet und haben einen sich von ih- 
rer auf der Tragplatte 11 aufstehenden Unterseite 26 zu ih- 
rem oberen Haltekopf 22 hin verjungenden Querschnitt. Die 
Kanten der Stutzkorperelemente 20 sind iiber ihrer gesarnte 
Hone abgerundet (nicht dargestellt) rnit einem Radius von 
etwa 2 cm, so daB nach Einbringen des VerguBbetons es in 
diesem nicht zu von den Stutzkorperelementen ausgelosten 
Kerbwirkungen und davon ausgehenden RiBbildungen 
kommt. 

[0031] Am obcrcn Haltekopf 22 sind sic rnit cincr von der 
Oberseite zuganglichen Ankerhiilse 27 versehen, die einer- 
seits zur Befestigung der Gleiseinbauten genutzt wird, wie 
dies nachfolgend noch beschrieben werden wird, anderer- 
seits aber auch zur Arretierung eines Gleisrichtgeschirrs 28 
Verwendung tinden kann, das in den Fig. 1 und 2 dargestellt 
ist. 

[0032] Das erfindungsgernaBe Gleisrichtgeschirr 28 be- 
steht im wesentlichen aus einem sich zwischen den Schie- 
nen 15 quer erstreckenden Haltebalken 29, der auf den 
Stutzkorperelementen 20 hohen- und seiteneinstellbar abge- 
stutzt ist und der an seinen stirnseitigen Enden 30 rnit die 
Schienen 15 an ihren SchienenfuBen 31 unterfassenden 
Stutzflachen 32 versehen ist. Fur die Hohenverstellung ist 
der Haltcnbalkcn obcrhalb der Stutzkorperelemente 20 mit 
sich auf diesen bzw. auf diesen aufgelegten Gleitplatten 33 
abstiitzenden Vertikaistellspindeln 34 versehen, die in nicht 
naher dargestellter Weise von gesteuerten Stellmotoren in 
am Haltebalken angeordneten Stellmuttern verdreht werden 
konnen, so daB die Hohen- und Winkellage des Haltebal- 
kens iiber den Stutzkorperelementen 20 verstelit werden 
kann. 

[0033] Der Haltebalken besteht im wesentlichen aus zwei 
parallel zueinander verlaufenden, an ihren Enden zwischen 
sich die StiitzfuBe 32 tragenden Querbalken 35 aus U-Profil- 
tragern und einem zwischen diesen in einem Fuhrungsspalt 
35a langsverschieblich gelagerten Einstellriegel 36, der der 
Seiteneinstellung des Haltebalkens 29 dient und hierzu zwi- 
schen die Stutzkorperelemente 20 cingrcift und sich an die- 
sen abstutzt, wahrend er rnit Hilfe einer Quer-Stellspindel 
37 relativ gegeniiber den Querbalken verschoben werden 
kann, wodurch diese und damit die an ihren Stirnseiten an- 
geordneten StiitzfuBe fiir die Schienen quer zur Gleislangs- 
richtung nach links oder rechts verstelit werden konnen. Wie 
schon die Vertikalspindeln kann auch die Quer-Stellspindel 
von einem geeigneten, gesteuerten Stellmotor gedreht wer- 
den. 

[0034] Von den beiden an den Enden des Querbalkens an- 
geordneten StutzfttBen 32 ist der eine, in Fig. 1 rechte Stiitz- 
fuB 32a fest mit dem Balken 35 verbunden, wahrend der an- 
dere, linke Ful3 32b klappbar am Querbalken angeschlossen 
ist, was in Fig. 2 durch den Drehpunkt 38 angedeutet ist. Da- 
bci ist die Anordnung so gctrofTcn, daB cin (nicht dargestell- 
ter) Riegelmechanismus den klappbaren StutzfuB in der ge- 
zeigten, die Schiene 15 an ihrem FuB 31 unterfassenden 
Stellung arretiert und nur nach Betatigung einer Entriege- 
lung den StutzfuB freigibt, der dann entgegen dem Uhrzei- 
gersinn verse hwenken kann, urn die Schiene zur Demontage 
des Gleisrichtgeschirrs 28 freizugeben. Der verse h wen kb are 
StutzfuB 32b bildet eine starre Anschlagflache 39 fur die 
Anlage der SchienenfuBinnenkante 40b der in den Figur lin- 
ken Schiene 15b, wohingegen am starren StutzfuB 32a an 
der rechten Gleisseite ein verstellbares Anschlagelement in 
Form einer Steilschraube 41 vorgesehen ist, gegen die sich 
die SchienenfuBinnenkante 40a der rechten Schiene 15a an- 
legt. Durch Verstellen der Steilschraube 41 laBt sich der Ab- 
stand der Schienen voneinander, also die Spur des Gleises 
genau einstellen. 



[0035] Mit Hilfe der vorbeschriebenen Gleisrichtgeschirre 
28 laBt sich das Gleis der festen Fahrbahn in besonders ein- 
facher und effizienter Weise einrichten und fixieren, bevor 
der Fiillbeton 18 in den Trog 14 eingebracht und dadurch 
5 das Gleis dauerhaft arretiert wird. Hierzu wird das Gleis- 
richtgeschirr 28 zunachst mit seinem starren StutzfuB 32a 
unter den SchienenfuB 31a der einen Schiene 15a geschoben 
und dann der zunachst offene, verschwenkbare StutzfuB un- 
ter die zweite Schiene 15b geschwenkt und verriegelt. Diese 
10 Anordnung wird dann mit den Vertikaistellspindeln auf den 
Stutzkorperelementen 20 so aufgcsctzt, daB der Einstellrie- 
gel zwischen die Stutzkorperelemente 20 faBt und sich an 
diesen abstutzt. Somit wird das Gleis von dem Gleisrichtge- 
schirr 28 oberhalb der Tragplatte 11 hangend unterstutzt, 
15 wobei die Schienen mit ihren SchienenfuBen auf Langsgleit- 
lagern 42 der StiitzfuBe 32 aufliegen und sich somit in Gleis- 
langsrichtung ungehindert ausdehnen oder verkurzen kon- 
nen, was bei Temperaturschwankungen der Urngebungs- 
temperatur vorteilhaft ist. 
20 [0036] Mit Hilfe der Spureinstellschraube 41 wird dann 
zunachst der Abstand der Schienen voneinander auf das kor- 
rekte MaB eingestellt und dann durch Verstellen der Verti- 
kaistellspindeln und der Querstellspindel das Gleis in exakt 
die gewunschte Lage ausgerichtet. Danach kann der VerguB- 
25 bcton 18 in den Trog 14 eingebracht werden, der dann die 
Schwellen 16 und die Stutzkorperelemente 20 bis zu dem in 
den Figur bei 43 angedeuteten Niveau umgibt und dadurch 
fest mit der Tragplatte 11 verbindet. 

[0037] Nach dem Abbinden des VerguBbetons 18 wird das 
30 Gleisrichtgeschirr 28 ausgebaut, indem die Arretierung des 
schwenkbaren Stutzfusses gelost und dann das* Geschirr 
nach oben geschwenkt und mit dem starren StutzfuB von der 
Schiene 15a abgenommen wird. Die Stutzkorperelemente 
20 ragen bei der somit in ihrem Rohbau fertiggestellten, be- 
35 reits befahrbaren Fahrbahn mit ihren Haltekopfen oben aus 
dem VerguBbeton heraus, in dem sie infolge ihrer konisch 
nach oben zulaufenden Form und den vom VerguBbeton um- 
gebenen Bewehrungselementen optimal gesichert sind. 
[0038] Die Stutzkorperelemente 20 dicnen nunmchr in 
40 zweiter Funktion der Befestigung von zwischen den Schie- 
nen 15 des Gleises 17 anzuordnenden Gleiseinbauten 45, die 
bei den bekannten Gleisen bislang an den Schwellen oder 
dem erharteten VerguBbeton befestigt werden muBten. Da 
an Schwellen Bohrungen mit die Befestigung von derartigen 
45 Gleiseinbauten nur mit Einschrankungen angebracht wer- 
den und einen zulassigen Bohrlochdurchmesser nicht iiber- 
schreiten durfen, hat die Befestigung insbesondere von Ent- 
gleisungsschutzbauteilen an den Schwellen selbst in der 
Vergangenheit zu betrachtlichem Auf wand gefUhrt, da sol- 
50 che Entgleisungsschutzschienen o. dgl. im Entgleisungsfall 
hohe Seitenkrafte aufzunehmen und in den Untergrund ab- 
zuleiten haben und somit an jeder einzelnen Schwelle befe- 
stigt werden muBten. Besonders nachtcilig war dabci auch, 
daB die quer zur Gleisiangsrichtung erforderliche Verriege- 
55 lung der Entgleisungsschutzbauteiie im Gleis entweder im 
reinen ReibschluB zwischen Schwelle und Befestigungsteil 
der Schutzschiene erfolgen muBte oder daB die Schwellen 
nur gering geneigte Fiachen fur die (formschlussige) Anlage 
der Befestigungsteile der Schutzschienen aufwiesen, die bei 
60 hohen auf die Entgleisungsschutzbauteiie einwirkenden Sei- 
tenkraften leicht zu deren Anheben filhren konnten, wenn 
sie nicht mit einer ausreichenden Anzahl von Befestigungs- 
ankern gesichert waren. 

[0039] Anders als bei den bisherigen Fahrbahnen ermogli- 
65 chen die nunmehr zusatzlich zwischen den Schienen einge- 
bauten Stutzkorperelemente 20 nicht nur die besonders ein- 
fache, beschriebene Ausrichtung des Gleises vor dem Ein- 
bringen des VerguBbetons, sondem auch eine optimale Be- 
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festigung des Gleiseinbauten. 

[0040] In den Fig. 3 und ist die Fahrbahn mit zwischen 
den Schienen liegenden Schutzplatten 46 versehen, die aus 
mit leichten Rettungsfahrzeugen befahrbaren Betonpiatten 
bestehen, die an ihren neben den Schienen 15 liegenden Au- 5 
Benkanten 47 mit Entgleisungschutzprofilen 48 versehen 
sind. Derartige Schutzplatten sind aus der zuvor bereits er- 
wahnten Internationalen Patentanmeldung der Anmelderin 
bekannt. 

[0041] Die Schutzplatten sind mit Ililfe von Befestigungs- 10 
schraubcn 49 an den Stutzkorperelementen 20 befestigt, die 
durch Locher 50 mit groflem Durchmesser in den Schutz- 
platten gesteckt und in die Ankerhulsen 27 der StUtzkorper- 
elemente 20 eingeschraubt sind. Der groBe Durchmesser der 
Locher 50 gestattet dabei einen Spielausgleich, so daB eine 15 
Befestigung der Flatten in jedem Fall auch dann moglich ist, 
wenn die Stutzkorpereiemente 20 im Gleis mit ihren Anker- 
hulsen nicht exakt zu den Achsen der Locher in den Platten 
ausgerichtet sind. 

[0042] Zusatzlich zu der (reibschlussigen) Arretierung der 20 
Schutzplatten mittels der schweren Befestigungschrauben 
an den Stutzkorperelementen 20 stutzen sie sich mit einem 
an ihrer Unterseite ausgebildeten Haltevor sprung 51 auch 
formschlussig gegenuber Schubkraft an diesen ab. Hierzu 
sind die Stutzkorpereiemente 20 mit ctwa parallel zur Gleis- 25 
langsrichtung und etwa senkrecht zur Tragplatte 11 verlau- 
fenden Anlageflachen 52 versehen, die in besonders vorteil- 
hafter Weise an den Stutzkorperelementen 20 erst nach Er- 
harten des VerguBbetons 18 hergestellt werden, indem eine 
an den Schienen gefuhrte Betonfrase die innen liegenden 30 
Seitenwande 25' der Stutzkorpereiemente 20 bearbeitet, so 
daB der Abstand der Anlageflachen zweier paarweise neben- 
einander im Gleis angebrachter Stutzkorpereiemente 20 und 
deren relative Lage zu den Schienen genau eingehalten 
wird. 35 
[0043] Man erkennt aus Fig. 4 auch gut, daB die Schutz- 
platten 46 nicht unmittelbar auf dem VerguBbeton 18 zur 
Auflage kommen, sondern daB zwischen den Platten und 
dicscm cin Spalt 53 von cinigen Zcntimctcrn frciblcibt, 
durch den Niederschlagswasser leicht seitlich ablaufen 40 
kann. 

[0044] Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte und be- 
schriebene Ausfuhrungsbeispiel beschrankt, sondem es sind 
eine Reihe von Abwandlungen und Erganzungen denkbar, 
ohne den Rahmen der Erfindung zu verlassen. So kann bei- 45 
spielsweise die Hohenjustierung des Gleises mit Hilfe des 
Gleisrichtgeschirrs auch durch Hydraulikzylinder oder auch 
von Hand mit Hilfe von zwischen die Stutzkorpereiemente 
und den Haltebaiken eingebrachten Stutzkeile erfolgen. Die 
zum Einsatz kommenden Gleiseinbauten konnen verschie- 50 1 
dener Natur sein; beispielsweise kann es sich .urn Schall- 
schutzplatten, befahrbaren Platten, Entgleisungsschutz- 
schicnen odcr auch Kombinationcn hicrvon handcln. 

PatentansprUche 55 

1. Feste Fahrbahn fur schienengebundene Fahrzeuge 
mit einem oberhalb einer im wesentlichen durchgehen- 
den Tragplatte angeordneten, im wesentlichen aus 
Tragelementen und an diesen angeschlossenen Fahr- 60 
schienen bestehenden Gleis, dessen Tragelemente nach 
Ausrichtung und Fixierung der Schienen mit der Trag- 
platte durch Einbetten in eine erhartende Masse ver- 
bunden sind, gekennzeichnet durch auf der Tragplatte 
(11) zwischen den Schienen (15) angeordnete Stutzkor- 65 
perelemente (20), die mit der Tragplatte durch die er- 
hartende Masse (18) verbunden sind und die an ihrem 
oberen Bereich Haltekopfe (22) fur ein Gleisrichtge- 
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schirr (28) undVoder fur zwischen den Schienen (15) 
anzuordnende Gleiseinbauten (45) bilden, mit denen 
sie aus der erhartenden Masse (18) herausragen. 

2. Fahrbahn nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Stutzkorpereiemente (20) paarweise im 
Abstand voneinander seitlich neben den Schienen (15) 
angeordnet sind. 

3. Fahrbahn nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stutzkorpereiemente (20) einen sich 
von ihrer auf der Tragplatte (11) aufstehenden Unter- 
seite (26) zu ihrem obcrcn Haltckopf (22) hin vcrjun- 
genden Querschnttt haben. 

4. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) konisch oder pyramidenstumpfformig ausgestaltet 
sind. 

5. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) am Haltekopf (22) mit mindestens einem Befesti- 
gungselernent (27) fur das Gieisrichtgeschirr (28) bzw. 
die Gleiseinbauten (45) versehen sind. 

6. Fahrbahn nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Befestigungselement (27) aus einer in den 
Stutzkorperelementen (20) angeordneten Ankerhulse 
odcr aus einem Anker (Gcwindcstangc) bestcht. 

7. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) aus hochfestem Werkstoff, insbesondere hochfe- 
stem Beton bestehen. 

8. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) im Horizontalschnitt rechteckig sind, wobei sie 
mit ihren langeren Langsseiten (23) quer zur Gleis- 
langsrichtung (24) zwischen den Schienen (15) ange- 
ordnet sind. 

9. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) mit einer Bewehrung versehen sind. 

10. Fahrbahn nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bewehrung am Umfang der Stutzkorper- 
eiemente (20) ein Stuck herausragt und von der erhar- 
tenden Masse (18) umschlossen ist. 

11. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) vor.der Einbettung in die verhartende Masse (18) 
auf der Tragplatte (11) arretiert sind. 

12. Fahrbahn nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Arretierung der Stutzkorpereiemente 
(20) auf der Tragplatte (11) mittels Mortel (21) erfolgt. 

13. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kanten der Stutzkorper- 
eiemente wenigstens im Bereich der die Stutzkorper- 
eiemente (20) umgebenden erhartenden Masse (18) gc- 
brochen bzw. abgerundet sind. 

14. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Abstand von in Gleis- 
langsrichtung (24) hintereinander angeordneten Stutz- 
korperelementen (20) zwischen 0,65 m und 2,6 m be- 
rragt 

15. Fahrbahn nach einem der Anspruche 1 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkorpereiemente 
(20) an ihren Haltekopfen (22) mit etwa parallel zur 
Gleislangsrichtung (24) und senkrecht zur Tragplatte 
(11) verlaufenden Anlageflachen (52) fur die zwischen 
den Schienen (15) anzuordnenden Gleiseinbauten (45) 
versehen sind. 

16. Gieisrichtgeschirr fur die Ausrichtung eines Glei- 
ses einer festen Fahrbahn insbesondere nach einen der 
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"* Anspriiche 1 bis 15, gekennzeichnet durch einen Halte- 
balken (29), der auf zwischen den Schienen (15) des 
Gieises (17) angeordneten Stutzkorperelementen (20) 
hohen- und/oder seiteneinstellbar lagerbar ist und an 
s einen stirnseitigen Enden (30) mit die Schienen (15) 5 
vorzugsweise an ihren SchienenftiBen (31) haltenden 
StutzfuBen (32) versehen ist. 

17. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, da/3 der Haltebalken (29) mit im Bereich 
der Stutzkorperelemente (20) angeordneten, . sich an 10 
dicscn abstiitzcndcn Hubcinrichtungcn (34) Ycrschcn 
ist. 

18. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi die Hubeinrichtungen (34) im we- 
sentlichen aus Vertikalstellspindeln bestehen. 15 

19. Gleisrichtgeschirr nach einem der Anspriiche 16 
bis 18, dadurch gekennzeichnet, daB der Haltebalken 
(29) im wesentlichen aus mindestens einem sich seit- 
lich uber die Stutzkorperelemente (20) erstreckenden 
und die StUtzfiiBe (32) tragenden Querriegel (35) und 20 
einem an diesem langsverschieblich gelagerten, sich an 
mindestens einem der Stutzkorperelemente (20) abstiit- 
zenden Einstellriegel (36) besteht, der mittels einer 
Querverstelleinrichtung (37) relativ zum Querriegel 
(35) vcrschicblich ist. 25 

20. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 19, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Querverstelleinrichtung (37) im 
wesentlichen aus einer Stellspindel, einer Hydraulikzy- 
lindereinheit o. dgl. besteht, 

21. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 19 oder 20, da- 30 
durch gekennzeichnet, daB der Querriegel (35) im we- 
sentlichen aus zwei Profiltragern besteht, die unterein- 
ander mit Abstandhaltern unter Bildung eines Fiih- 
rungsspalts (35a) verbunden sind, in dem der Einstell- 
riegel (36) verschieblich aufgenommen ist. 35 

22. Gleisrichtgeschirr nach einem der Anspriiche 16 
bis 21, dadurch gekennzeichnet, daB die StutzfuBe (32) 
von an dem Haltebalken (29) angeordneten Haltehaken 
gebildct wcrdcn, die die Schienen (15) an ihrcm Schic- 
nenfuB (31). von der Schieneninnenseite her untergrei- 40 
fen und mit einem Anschlagelement (39 bzw, 41) fur 
die Anlage der SchienenfuBinnenkanten (40) versehen 
sind. 

23. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 22, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mindestens eines der Anschlagele- 45 
mente (41) der beiden Haltenhaken in einer Richtung 
quer zur Gleislangsrichtung (24) vers tetlbar ist. 

24. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 23, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das mindestens eine Anschlagele- 
ment (41) mittels einer Spureinsteilspindel verstellbar 50 
ist. 

25. Gleisrichtgeschirr nach einem der Anspriiche 16 
bis 24, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens einer 
der StutzfuBe (32) bzw. der Haltehaken schwenk- bzw. 
verstellbar am Haltebalken (29) gelagert ist. 55 

26. Gleisrichtgeschirr. nach einem der Anspriiche 16 
bis 25, dadurch gekennzeichnet, daB die StutzfuBe (32) 
Langsgleitlager (42) fiir die SchienfiiBe und/oder die 
inneren Kan ten am SchienenfuR (31) aufweisen. 

27. Gleisrichtgeschirr nach Anspruch 26, dadurch ge- 60 
kennzeichnet, daB die Langsgleitlager (42) aus Kunst- 
stoff oder einem anderen GleitlagerwerkstofF bestehen. 

28. Verfahren zum Hers tell en einer festen Fahrbahn 
fiir schienengebundene Fahrzeuge, bei dem oberhalb 
einer im wesentlichen durchgehenden IVagplatte ein 65 
Gleis verlegt wird, des sen mit Tragelementen versehe- 
nen Schienen relativ zur Tragplatte ausgerichtet und fi- 
xiert werden und deren Tragelemente dann mit der 
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Tragplatte durch eine erhartende Masse verbunden 
werden, dadurch gekennzeichnet, daB auf der Trag- 
platte (11) zwischen den Schienen (15) Stiitzkorperele- 
mente (20) angeordnet werden und auf diesen minde- 
stens ein Gleisrichtgeschirr (28) hohen- und/oder sei- 
teneinstellbar aufgelagert wird, das die Schienen (15) 
zwischen deren Tragelementen (16) mit an seinen En- 
den angeordneten StutzfuBen (32) faBt, und daB nach 
Ausrichtung der Schienen (15) durch Hohen- und/oder 
Seiteneinstellung des Gleisrichtgeschirrs (28) die er- 
hartende Masse (18) bis zu cincr Hone cingebracht 
wird, bei der die Stutzkorperelemente (20) mit ihren 
oberen Haltekopfen (22) aus der Masse (18) herausra- 
gen. 

29. Verfahren nach Anspruch 28, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach Erharten der Masse (18) das minde- 
stens eine Gleisrichtgeschirr (28) entfemt wird und an 
den Stutzkorperelementen (20) zwischen den Schienen 
anzuordnende Gleis einbau ten (45) arretiert werden. 

30. Verfahren nach Anspruch 28 oder 29, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Stutzkorperelemente (20) vor 
dem Einbau der Gleiseinbauten (45) mit in gleichblei- 
bendem Abstand von den Schienen angeordneten, etwa 
senkrecht zur Tragplatte (11) verlaufenden Anlagefla- 
chen (52) fiir die Gleiseinbauten (45) versehen wcrdcn. 

31. Verfahren nach Anspruch 30, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anlageflachen (52) mittels einer ent- 
lang der Schienen (15) gefuhrten Fras- und/oder 
Schneidmaschine hergestellt werden. 

32. Verfahren nach einem der Anspriiche 28 bis 31, 
dadurch gekennzeichnet, daB je zwei Stutzkorperele- 
mente (20) paarweise in einem lichten Abstand vonein- 
ander seidich zwischen den Schienen (15) angeordnet 
werden, der kleiner ist als die Breite eines zwischen 
den Stutzkorperelementen (20) anzuordnenden Teils 
(51) der Gleiseinbauten (45) und dafi nach Erharten der 
Masse (18) der lichte Abstand durch Bearbeitung der 
Innenseiten (25') der paarweise angeordneten Stutzkor- 
perelemente (20) so vcrgroBcrt wird, daB cr der Breite 
des dazwischen anzuordnenden Gleiseinbautenteils 
(51) entspricht, wobei der Abstand zwischen den 
Schienen (15) und den bearbeiteten Innenseiten (25*) 
der Stutzkorperelemente (20) an beiden Gleisseiten zu- 
mindest weitestgehend gleich groB ist. 
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